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บทคัดย่อ 
 ท่าเรือบกมีโครงการสำคัญ คือ การจัดตั้งศูนย์อำนวยความสะดวกด้านพิธีศุลกากร ศูนย์เชื่อมโยงข้อมูล                      
ท่าเรือบก ท่าเรือแหลมฉบัง และด่านชายแดน รวมทั้งสนับสนุนให้มีพื้นที่ในการขนถ่ายสินค้า และประกอบกิจกรรม
สร้างมูลค่าเพิ่ม (value added) รวมถึงส่งเสริมการลงทุนธุรกิจที่เกี่ยวข้องกับด้านโลจิสติกส์บริเวณรอบโครงการ 
ทั้งนี้ การลงทุนในด้านของโครงการอสังหาริมทรัพย์และโครงการด้านโลจิสติกส์นั้น โครงการต่างๆ จะมีการป้องกัน
และการหลีกเลี ่ยงความเสี ่ยง เพื ่อลดความเสี ่ยงที ่จะส่งผลกระทบต่อธุรกิจให้น้อยที่ส ุด ซึ ่งผู ้วิจัยมุ ่งศึกษา
ความสัมพันธ์ของปัจจัยเสี่ยงที่มีอิทธิพลต่อผู้ประกอบการที่ให้บริการด้านโลจิสติกส์ กรณีศึกษา ท่าเรือบกขอนแก่น 
โดยใช้โมเดลโครงสร้างในการวิเคราะห์ปัจจัยเสี่ยงที่จะส่งผลกระทบต่อผู้ประกอบการที่ให้บริการด้านโลจิสติกส์             
ที่จะลงทุนธุรกิจโลจิสติกส์บริเวณรอบโครงการท่าเรือบก ซึ่งแบ่งองค์ประกอบของปัจจัยจากการออกเป็น 10 ปัจจัย          
โดยทำการเก็บรวบรวมข้อมูลจากผู ้ประกอบการที่ให้บริการด้านโลจิสติกส์ที ่มีส่วนได้ส่วนเสียกับท่าเรือบก          
ขอนแก่น จำนวน 5 ราย จากผลการศึกษา พบว่า ความเสี่ยงของการเงิน ส่งผลต่อตัวแปรคั่นกลาง ได้แก่ ความเสี่ยง
ของสภาพแวดล้อม ความเสี่ยงของการถูกทุจริต ความเสี่ยงของประสิทธิภาพในการดำเนินงาน ความเสี่ยงของ               
การสูญเสียสินค้าระหว่างดำเนินงาน ความเสี ่ยงของความปลอดภัย ความเสี ่ยงของนโยบายของรัฐบาล และ           
ความเสี ่ยงของเศรษฐกิจ ดังนั ้นจึงสรุปได้ว่าหากผู ้ประกอบการที ่ให้บริการด้านโลจิสติกส์ไม่สามารถสร้าง             
ความน่าเชื่อถือขององค์กรในด้านการจัดหาทุน และการบริหารการเงินขององค์กรได้ จะส่งผลต่อความสามารถ          
ในการบริหารจัดองค์กรธุรกิจ 

 
คำสำคัญ: โมเดลโครงสร้าง ผู้ประกอบการที่ให้บริการด้านโลจิสติกส ์ความเสี่ยง ท่าเรือบก 
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Abstract  
 The Dry Port has an important project: establishing a center to facilitate customs 
procedures.Dry port data link center Laem Chabang Port and border checkpoints, Including 
supporting the area for loading and unloading products. And engage in activities to create added 
value (Value Added), including promoting investment in businesses related to logistics around the 
project. Regarding investment in real estate and logistics projects, the projects will have protection 
and risk avoidance. In order to reduce the risk and minimize the impact on the business. The 
research aims to study the relationship of risk factors influencing logistics service providers: A case 
study of Khon Kaen Dry Port using an Interpretive Structural Modeling to analyze risk factors that 
will affect logistics service operators who will invest in logistics businesses around the Dry port 
project. The factors were divided into 10 factors by collecting data from 5 entrepreneur logistics 
service providers who have a stake in the Khon Kaen Dry Port. The study results found that financial 
risk affects mediator variables, namely Environmental risk, Corruption risk, Efficiency risk, Risk of 
product loss during operations, Safety risk, Government policy risk and Economic risk. In conclusion, 
if an entrepreneur's logistics service provides efficiency, builds trust in many business organizations, 
and manages corporate finances, they will be able to manage business organizations. 
 
Keywords: Structural Modeling, logistics Service Provider, Risk, Dry port 
 
บทนำ 
 ผู้ประกอบการที่ให้บริการด้านโลจิสติกส์ หรือ Logistic service providers (LSPs) คือ ผู ้ที ่มีหน้าที่
ดำเนินงานกิจกรรมที่เกี่ยวข้องกับโลจิสติกส์ ตั้งแต่กิจกรรมการขนส่งอย่างง่าย ไปจนถึงกิจกรรมด้านโลจิสติกส์และ
การขนส่งที่มีความซับซ้อนหรือการขนส่งหลายรูปแบบ (Bouchette et al., 2018) เช่น การให้บริการโลจิสติกส์
และขนส่งสินค้าระหว่างประเทศ ผู ้ประกอบการให้บริการรถบรรทุก ผู ้ประกอบการขนส่งสินค้าทางรา ง 
ผู้ประกอบการให้บริการตู้คอนเทรนเนอร์ ผู้ให้บริการด้านดำเนินการทางพิธีศุลกากร ณ ท่าเรือท่าเรือบก หรือ          
ด่านชายแดน และดำเนินการเป็นผู้ให้คำปรึกษาด้านโลจิสติกส์ (GMS Logistics Database, 2016)  
 ทั้งนี้ ผู้ประกอบการที่ให้บริการด้านโลจิสติกส์นั้น เกี่ยวข้องกับการดำเนินการท่าเรือบก เนื่องด้วยท่าเรือ
บก (Dry Port) คือ หนึ่งในสถานที่ภายในประเทศซึ่งเป็นศูนย์การการเชื่อมต่อการขนส่งอย่างน้อย 1 รูปแบบ           
โดยมีการดำเนินกิจกรรมเสมือนบริเวณท่าเรือ (ยกเว้นการขนถ่ายสินค้าขึ้นลงเรือ) เช่น การให้บริการเช่าพื้นที่
คลังสินค้า การดำเนินการควบคุมศุลกากรและพิธีการที่เกี่ยวข้อง รวมไปถึงการเป็นผู้ประกอบการที่ให้บริการ            
ด้านโลจิสติกส์ ซึ่งคำจำกัดความของท่าเรือบก เป็นคำจำกัดความตามที่คณะกรรมการเศรษฐกิจและสังคมแห่งเอเชีย
และแปซิฟิก (UNESCAP) ให้ไว้ในข้อตกลงระหว่างรัฐบาลว่าด้วยเรื ่องท่าเรือบก (กองยุทธศาสตร์การพัฒนา              
โลจิสติกส์, 2562) ในปัจจุบันโครงการพัฒนาท่าเรือบก ในส่วนของท่าเรือบกจังหวัดขอนแก่นมีกลุ่มสินค้าเปา้หมาย 
คือ สินค้าเกษตรกรรม สินค้าอุตสาหกรรม และคาดการณ์ผลประโยชน์ที ่จะได้รับ ดังนี ้ ในระดับสังคมช่วยลด        
ความแออัดของการขนส่งทางถนนเกิดการจ้างงาน ระดับอุตสาหกรรมในการลดต้นทุนของผู้ประกอบการ และ            
ในระดับองค์กร คือ สร้างความได้เปรียบทางธุรกิจให้แก่การท่าเรือของประเทศไทย รวมถึงเพิ่มศั กยภาพของ
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ผู้ประกอบการที่ให้บริการด้านโลจิสติกส์ในการให้บริการลูกค้า ซึ่งหากผู้ประกอบการปรับเปลี่ยนการขนส่งมาสู่
รูปแบบการขนส่งทางรางที่เพิ่มขึ้น จะช่วยผู้ประกอบการสามารถลดต้นทุนการขนส่งได้มากยิ่งขึ้น ประกอบกับ         
เป็นการขนส่งทางรางเป็นการขนส่งท่ีประหยัดพลังงานและลดมลพิษทางอากาศ (สำนักงานสภาพัฒนาการเศรษฐกิจ
และสังคมแห่งชาติ, 2563) 
 โครงการที่สำคัญในการบริหารจัดการท่าเรือบก คือ การจัดตั้งศูนย์อำนวยความสะดวกด้านพิธี ศุลกากร                       
ศูนย์เชื่อมโยงข้อมูลระหว่างท่าเรือแหลมฉบัง ด่านชายแดน และท่าเรือบก รวมทั้งสนับสนุนให้พื้นที่ในการขนถ่าย
สินค้าและประกอบกิจกรรมสร้างมูลค่าเพิ่ม (value added) เนื ่องด้วยพื้นที่ในท่าเรือบกเป็นเขตปลอดอากร          
(free zone) รวมถึงส่งเสริมการลงทุนในธุรกิจด้านโลจิสติกส์ที ่เกี ่ยวข้องบริเวณรอบโครงการ เช่น การลงทุน             
ของผู้ประกอบการที่ให้บริการด้านโลจิสติกส์ ทั้งนี้ ในการบริหารจัดการท่าเรือบกเพื่อให้ผู้ประกอบการให้บริการ           
โลจิสติกส์ลงทุนธุรกิจโลจิสติกส์ที่เกี่ยวข้องบริเวณรอบโครงการให้ได้อย่างมีประสิทธิภาพนั้น การศึกษาครั้งนี้         
จึงเป็นการศึกษาเพื่อวิเคราะห์ปัจจัยเสี่ยงที่จะส่งผลกระทบต่อผู้ประกอบการที่ให้บริการด้านโลจิสติกส์ที่จะลงทุน
ธุรกิจโลจิสติกส์บริเวณรอบโครงการท่าเรือบก เช่น ในด้านความชัดเจนของมาตรการสนับสนุน ตลอดจนสิ่งอำนวย
ความสะดวก ระบบสาธารณูปโภค และการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน (สำนักงานสภาพัฒนาเศรษฐกิจและ สังคม
แห่งชาติ, 2563)  
 จากการทบทวนวรรณกรรมในฐานข้อมูล Thaijo และ Scopus พบว่า การศึกษาที่เกี่ยวข้องกับท่าเรือบก
เป็นการศึกษาด้านโมเดลการเชื ่อมต่อการขนส่ง (De Almeida Rodrigues et al. , 2021) และการศึกษา
องค์ประกอบท่ีมีอิทธิพลต่อศักยภาพการบริหารจัดการท่าเรือบก เช่น การศึกษาของ (Wan et al., 2022; Wang et 
al., 2022) ส่วนในด้านบริบทของการศึกษาปัจจัยเสี่ยงของผู้ประกอบการที่ให้บริการด้านโลจิสติกส์เป็นการศึกษา
โดยใช้เครื่องมือแผนผังประเมินความเสี ่ยง ( risk assessment matrix) เช่น การศึกษาของ (Yan et al., 2022)          
ที่วิเคราะห์ความเสี่ยงของที่เกี่ยวข้องกับด้านโลจิสติกส์ของธุรกิจการค้าระหว่างประเทศ ดังนั้น ผู้วิจัยจึงมีความสนใจ
ศึกษาความสัมพันธ์ขององค์ประกอบปัจจัยเสี่ยงที่มีอิทธิพลต่อผู้ประกอบการที่ให้บริการด้านโลจิสติกส์ กรณีศึกษา 
ท่าเรือบกขอนแก่น เพื่อเป็นแนวทางในการวางแผนบริหารจัดการความเสี่ยงของผู้ประกอบการที่ให้บริการด้าน             
โลจิสติกส์ ทั้งนี้ ผู้วิจัยเลือกการประยุกต์ใช้โมเดลโครงสร้าง ( ism) ในการวิเคราะห์ เนื่องด้วยเครื่องมือโมเดล
โครงสร้าง (ism) ช่วยแสดงให้เห็นผลของอิทธิพลของแต่ละองค์ประกอบได้ชัดเจนว่ามีความสัมพันธ์ในทางตรงหรือ   
ม ีความสัมพันธ ์ในทางอ้อมต่อกัน ซ ึ ่งม ีความแตกต่างจากการ ใช้เคร ื ่องม ือแผนผังประเม ินความเส ี ่ยง                        
(risk assessment matrix) (Fugate et al., 2010; Ojala & Çelebi, 2015; Panayides & So, 2005) 
 การศึกษางานวิจัยที่เกี่ยวข้องและทบทวนวรรณกรรมที่เกี่ยวข้องกับท่าเรือบกตั้งแต่ปี พ.ศ. 2543 พบว่า

ประเด็นใน 3 ลำดับแรกที่มีผู้วิจัยมากที่สุด คือ 1) การพัฒนาท่าเรือบก 2) การวิเคราะห์เพื่อหาตำแหน่งที่ตั้งที่

เหมาะสม 3) การศึกษาแนวคิดเกี่ยวกับท่าเรือบก เช่น Wang et al. (2022) ได้ศึกษาการลงทุน ความเสี่ยงของ       

การลงทุนในท่าเรือบก ซึ่งผลการวิจัยได้นำเสนอข้อมูลเชิงลึกทางด้านเศรษฐกิจและสังคม เพื่อใช้สำหรับตัดสินใจ         

ในการกำหนดนโยบายของหน่วยงานรัฐ และ Wan et al. (2022) ที่เกี่ยวกับอิทธิพลของการก่อสร้าง ท่าเรือบกต่อ

การเจริญเติบโตของท่าเรือ โดยผลการศึกษา พบว่า การเจริญเติบโตของท่าเรือบกส่งผลต่อการเติบโตของท่าเรือ 

เนื่องจากมีปริมาณการขนส่งตู้คอนเทนเนอร์เพิ่มมากขึ้น และเป็นการส่งเสริมการค้าขายระหว่างประเทศ รวมทั้ง 

Nguyen et al. (2021) ได้ศึกษาการประเมินท่าเรือบกต่อผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย เช่น ผู้ขนส่งสินค้า ผู้ประกอบการ          

ที่ให้บริการด้านโลจิสติกส์ ชุมชน ตามดัชนีการวัดประสิทธิภาพด้านโลจิสติกส์ เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพห่วงโซ่อุปทาน
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ภายในประเทศ โดยใช้ปัจจัยต่างๆ เป็นกรอบในการประเมิน เช่น ด้านความสะดวกสบายของลูกค้า ด้านการลด

ต้นทุนของค่าขนส่ง ด้านการลดต้นทุนระยะเวลาด้านการลดต้นทุนในการจัดเก็บสินค้า เป็นต้น 

 ทั้งนี้ ในส่วนของผู้มีส่วนได้ส่วนเสียของการดำเนินการท่าเรือบก ประเภทผู้ประกอบการที่ให้บริการ             

ด้าน โลจิสติกส์ สามารถจำแนกประเภท ได้เป็น 5 ประเภท ได้แก่ 1) ผู้ขายสินค้าเป็นผู้รับผิดชอบในการขนส่งสินค้า

หรือการเก็บรักษาสินค้า หรือ first-party logistics service provider (1PL) 2) ผ ู ้ประกอบการที ่ให้บริการ             

ด้านโลจิสติกส์ที่ให้บริการเกี่ยวข้องกับการขนส่งและการเก็บรักษาสินค้า หรือ second-party logistics service 

provider (2PL) 3) ผู้ประกอบการที่ให้บริการด้านโลจิสติกส์ที่ให้บริการในกิจกรรมที่เกือบทั้งหมด หรือ third party 

logistics service provider (3PL) 4) การเพิ ่มระดับการให้บริการจาก 3PL โดยให้บริการในรูปแบบข้อมูล

สารสนเทศและการให ้คำปร ึกษาโดยผ ู ้ เช ี ่ ยวชาญ หร ือ fourth party logistics service provider (4PL)                   

5) ผู้ประกอบการที่ให้บริการด้านโลจิสติกส์ที่ดูแลกระบวนการไหลทั้งหมดภายในโซ่อุปทาน หรือ lead logistics 

provider (LLP) (Bouchette et al., 2018) ทั้งนี้ ฐานข้อมูลผู้ประกอบการที่ให้บริการด้านโลจิสติกส์ของประเทศ

ไทย 231 แห่ง ซึ่งเป็นผู้ประกอบการในด้านการบริการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศ ผู้ประกอบการให้บริการขนส่ง

สินค้าด้วยรถบรรทุก ผู ้ประกอบการให้บริการขนส่งสินค้าทางราง ผู ้ประกอบการให้บริการตู้คอนเทรนเนอร์                 

ผู้ให้บริการด้านดำเนินการทางพิธีศุลกากร ณ ท่าเรือหรือท่าเรือบก ด่านชายแดน และดำเนินการเป็นผู้ให้คำปรึกษา

การดำเนินกิจกรรมที่เกี่ยวข้องกับด้านโลจิสติกส ์เป็นต้น (GMS Logistics Database, 2016) ผู้วิจัยพบว่า การศึกษา

ที่ผ่านมายังขาดการศึกษาท่ีเกี่ยวข้องกับการวิเคราะห์ความเสี่ยงท่ีจะเกิดขึ้นกับผู้มีส่วนได้ส่วนเสียของการดำเนินการ

ท่าเรือบก ประเภทผู้ประกอบการที่ให้บริการด้านโลจิสติกส์ ซึ่งการวิเคราะห์ปัจจัยเสี่ยงและการวางแผนป้องกัน

ความเสี่ยงนั้น เพื่อลดความเสี่ยงที่จะเกิดขึ้นให้น้อยที่สุด ลดความสูญเสียที่จะเกิดขึ้นกับองค์กรผู้ประกอบการ             

ที่ให้บริการด้านโลจิสติกส์ 

 Kauf and Tłuczak (2018) การประเมินความเสี่ยงมีการดำเนินการ 3 ขั้นตอนหลัก คือ การระบุความ
เสี่ยงที่อาจเกิดขึ้น การวิเคราะห์ความเสี่ยง และการประเมินระดับความเสี่ยง ซึ่งการระบุความเสี่ยงเกิดจากการ
ระดมความคิดเพื่อหาความน่าจะเป็นในการนำมาวิเคราะห์ระดับของความเสี่ยงที่จะเกิดขึ้นต่อไป ทั้งนี้ ความเสี่ยง        
ที่เกิดขึ้น มีทั้งหมด 5 ระดับ ได้แก่ ความเสี่ยงระดับที่สูงมาก ความเสี่ยงระดับที่สูง ความเสี่ยงระดับที่ปานกลาง 
ความเสี่ยงระดับที่น้อย และความเสี่ยงระดับที่น้อยมาก ทั้งนี้เมื่อได้ประเมินความเสี่ยงที่เกิดขึ้นแล้วนั้น โครงการ
ต่างๆ จะมีการหลีกเลี่ยงความเสี่ยงที่อาจเกิดขึ้น ผ่านกระบวนการกระจายความเสี่ยง และกระบวนการถ่ายโอน
ความเสี่ยง เพื่อให้ลดความเสี่ยงที่จะเกิดขึ้นให้น้อยที่สุด ในด้านการลงทุนโครงการอสังหาริมทรัพย์และโครงการ          
ที ่เกี ่ยวข้องกับด้านโลจิสติกส์นั ้น มีมาตรการในการลดความเสี่ยงที่อาจจะเกิดขึ้น เช่น การจัดทำแผนป้องกัน           
ความเสี่ยง เป็นต้น โดยจัดกลุ่มปัจจัยเสีย่งออกเป็น 3 ช่วง ประกอบไปด้วย 1) ช่วงของการลงทุน 2) ช่วงของการวาง
แผนการก่อสร้าง และ 3) ช่วงของกระบวนการการจัดการดำเนินงาน โดยมีรายละเอียดปัจจัยเสี่ยงที่เกิดขึ้นได้         
เช่น ความเสี่ยงในการจัดหาเงินทุน ความเสี่ยงของการขาดทุน ความเสี่ยงของการบริหารจัดการการผลิต และ         
ความเสี่ยงของนโยบายภาษีของรัฐบาล เป็นต้น ซึ่งความเสี่ยงที่อาจเกิดขึ้น นั้นส่งผลต่อความกังวลผู้ประกอบการ 
และผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย ทั้งนี้ Wang (2021) ได้อธิบายความสัมพันธ์และได้สรุปไว้ว่าความเสี่ยง คือ 1) ความเสี่ยง        
เป็นส่วนหนึ่งของความไม่แน่นอน 2) มีลักษณ์เชิงประจักษ์ 3) ความเสี่ยงมีลักษณะเป็นเหตุการณ์ที่ไม่แน่นอน          
แต่ทราบความน่าจะเป็นของเหตุการณ์ 4) ผลกระทบของความเสี ่ยงมีความเป็นรูปธรรม โดยจากการทบทวน
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วรรณกรรมนั้น ความเสี ่ยงของผู้ประกอบการที่ให้บริการด้านโลจิสติกส์เป็นการระบุความเสี ่ยง การวิเคราะห์            
เพื่อประเมินระดับของความเสี่ยง โดยยังไม่มีการจัดกลุ่มความเสี่ยงเป็นความเสี่ยงทางตรงและความเสี่ยงทางอ้อม 
ซึ่งเป็นการศึกษาสามารถสรุปกลุ่มของปัจจัย ดังตารางที่ 1 
 
ตารางที่ 1 ตารางแสดงกลุ่มปัจจัยความเสี่ยงของผู้ประกอบการที่ให้บริการด้านโลจิสติกส์ 

ปัจจัย ที่มา คำอธิบาย 

ความเสีย่งของข้อมูล 

สารสนเทศโลจสิติกส ์

(Bentaleb et al., 2015)  

(Yan et al., 2022) 

(Barmuta et al., 2022) 

ความล้มเหลวของระบบสารสนเทศ และการ

ควบคุมข้อมูลของระบบสารสนเทศ การใช้ข้อมูล

สารสนเทศด้านโลจิสติกส์ ตลอดจนการถูกละเมิด

ลิขสิทธิ ์

ความเสีย่งของประสิทธิภาพ

ในการดำเนินงาน 

(Bentaleb et al., 2015) 

(Yan et al., 2022) 

 

ประสิทธิภาพในการบริหารจดัจัดการคำสั่งซื้อ 

ประสิทธิภาพในการขนถ่าย ประสทิธิภาพในการ

ดำเนินการพิธีศลุกากร 

ความเสีย่งของการสูญเสีย

สินค้าระหว่างดำเนินงาน 

(Bentaleb et al., 2015) 

(Yan et al., 2022) 

ความเสยีหายจากอุบัติเหตุจากอุปกรณ์การขนส่ง 

และจากผู้ปฏิบตัิงาน 

ความเสีย่งของการเงิน (Bentaleb et al., 2015) 

(Yan et al., 2022) 

(Qazi, 2022) 

มาตราฐานและการกำกับดูแลของระบบธนาคาร 

ความผันผวนของอัตราแลกเปลี่ยน การผิดนดั

ชำระเงินของลูกค้า ความสามารถในการจัดหา

ลงทุนของผู้ประกอบการโลจสิติกส ์

ความเสี่ยงด้านสภาพแวดล้อม (Yan et al., 2022)  

(Qazi, 2022) 

การบรรลุเปา้หมายนโยบายทีเ่กี่ยวข้องกับความ

ยั่งยืน และการรักษาสิ่งแวดล้อม 

ความเส ี ่ยงของการบร ิหาร

จัดการองค์กร 

(Bentaleb et al., 2015) 

(Qazi, 2022)  

(Barmuta et al., 2022) 

สภาพแวดล้อมทางธุรกิจ และพนกังานขาดทักษะ         

ในการดำเนินงาน และปัจจัยอื่นๆ ที่เป็นปัจจัย

สภาพแวดล้อมภายใน  

ความเสีย่งของความปลอดภัย (Bentaleb et al., 2015) 

(Qazi, 2022) 

ความปลอดภัยในการทำงาน เช่น การถูกโจรกรรม

สินค้า การรั่วไหลของวัสดุอันตราย 

ความเสีย่ด้านนโยบายของ

รัฐบาล 

(Qazi, 2022) นโยบายทางเศรษฐกิจของรัฐบาลและนโยบาย              

ในด้านการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานระบบ

สาธารณูปโภค สิ่งอำนวยความสะดวก รวมทั้ง

นโยบายส่งเสริมการลงทุน  

ความเสีย่งของการถูกทุจริต (Qazi, 2022) การทุจริตทีเ่กิดขึ้นจากภายในและภายนอกองค์กร 

ความเสีย่งของเศรษฐกิจ (Qazi, 2022)  

(Barmuta et al., 2022) 

สถานการณ์เศรษฐกิจ ความผันผวนของตลาด         

ทั้งภายในและตา่งประเทศ  
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วัตถุประสงค์ของงานวิจัย             
 เพื่อวิเคราะหค์วามสัมพันธ์ของปัจจัยเสีย่งท่ีมีอิทธิพลต่อผู้ประกอบการที่ให้บริการด้านโลจิสติกส์ 
กรณีศึกษาท่าเรือบกขอนแก่น โดยใช้โมเดลโครงสร้าง (ism) 
 
ระเบียบวิธีวิจัย 
 ประชากรและกลุ่มตัวอย่าง 
  ผู้วิจัยได้กำหนดประชากรที่ใช้ในการศึกษา คือ ผู้มีส่วนได้ส่วนเสียที่เป็นผู้ให้ข้อมูลหลกั คือ ผู้เชี่ยวชาญ
ที่เป็นผู้ประกอบการที่ให้บริการด้านโลจิสติกส์ โดยใช้วิธีการสุ่มตัวอย่างด้วยวิธีแบบเจาะจง (purposive sampling) 
จำนวน 5 คน 
 เคร่ืองมือท่ีใช้ในการวิจัยและคุณภาพของเคร่ืองมือ 
  การวิจัยนี้ได้ใช้โมเดลโครงสร้าง (ism) ซึ่งอ้างอิงรูปแบบการวิเคราะห์ข้อมูลของ Wongthongchai & 
Saenchaiyathon (2019) ซึ่งผู้วิจัยได้แบ่งองค์ประกอบของปัจจัยออกเป็น 10 ปัจจัย จากตารางที่ 1 ตารางแสดง
กลุ ่มปัจจัยความเสี ่ยงของผู ้ประกอบการที ่ให้บริการด้านโลจิสติกส์ โดยแต่ละปัจจัยใช้สัญลักษณ์ C1-C10                 
แทนความหมายของแต่ละปัจจัยที่เป็นตัวแปรในการศึกษา  
 การเก็บรวบรวมข้อมูลในการวิจัย 
  ผู ้ว ิจ ัยเก็บรวบรวมข้อมูลด้วยการใช้แบบสอบถามที ่ใช้โมเดลโครงสร้าง ( ISM) เพื ่อวิเคราะห์
ความสัมพันธ์ขององค์ประกอบปัจจัย โดยใช้วิธีการเลือกผู้มีส่วนได้ส่วนเสียที่เป็นผู้ให้ข้อมูลหลัก คือ ผู้เชี่ยวชาญ           
ที ่เป็นผู ้ประกอบการที ่ให้บริการด้านโลจิสติกส์ จำนวน 5 คน ซึ ่งเป็นการเก็บแบบสอบถามแบบตัวต่อตัว                   
(face to face interview : F2F) และการสอบถามผ่านทางจดหมายที ่บรรจุแบบสอบถามความสัมพันธ์ของ
องค์ประกอบปัจจัยโดยใช้หลักการโมเดลโครงสร้าง (ism) โดยเก็บรวบรวมข้อมูล เดือน ตุลาคม พ.ศ 2565 
 การวิเคราะห์ข้อมูล 
  งานวิจัยนี้ได้ใช้วิธีการวิเคราะห์ผลของข้อมูลโมเดลโครงสร้าง ( ism) เพื่อวิเคราะห์หาความสัมพันธ์      
ของตัวแปร ซึ่งแบ่งออกเป็น 7 ขั้นตอน ดังนี ้
  ขั้นตอนที่ 1 การกำหนดตัวแปรและอธิบายความหมายตัวแปร โดยให้ตามลำดับและความหมายของ
ปัจจัยเสี่ยงที่แสดงข้อมูลในตารางที่ 1 ดังนี ้
   C1 - ความเสี่ยงของข้อมูลสารสนเทศโลจิสติกส์  
   C2 - ความเสี่ยงของประสิทธิภาพในการดำเนินงาน  
   C3 - ความเสี่ยงของการสูญเสียสินค้าระหว่างดำเนินงาน  
   C4 - ความเสี่ยงของการเงิน  
   C5 - ความเสี่ยงของสภาพแวดล้อม  
   C6 - ความเสี่ยงของการบริหารจัดการองค์กร  
   C7 - ความเสี่ยงของความปลอดภัย  
   C8 - ความเสี่ยงทางด้านนโยบายของรัฐบาล  
   C9 - ความเสี่ยงทางด้านการถูกทุจริต  
   C10 - ความเสี่ยงของเศรษฐกิจ  
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  ขั้นตอนท่ี 2 การจับคู่ความสัมพันธ์ เพื่อกำหนดความสัมพันธ์ของตัวแปรแต่ละองค์ประกอบโดยจะเป็น
ในลักษณะการเปรียบเทียบ ที่แต่ละคู ่ความสัมพันธ์ขององค์ประกอบทั ้ง 10 ตัวแปร ไป-กลับ จนครบทุกคู่
ความสัมพันธ์ตัวแปร รวมทั้งสิ้น 100 ข้อคำถาม เช่น ความเสี่ยงของการบริหารจัดการองค์กรมีผลต่อความเสี่ยงของ
เศรษฐกิจหรือไม่ เป็นต้น  
  ขั้นตอนที่ 3 การพัฒนา matrix structural self-interaction matrix (SSIM) ซึ่งจะแสดงให้เห็นถึง
ทิศทางความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปร (i, j) แทนด้วยสัญลักษณ์ V, A, X และ O ตามเงื่อนไข ดังนี้  
   สัญลักษณ์ V แทนเมื่อตัวแปร i ทำให้เกิดผลกระทบต่อตัวแปร j  
   สัญลักษณ์ A แทนเมื่อตัวแปร j ทำให้เกิดผลกระทบต่อตัวแปร i 
   สัญลักษณ์ X แทนเมื่อตัวแปร i และตัวแปร j ทำให้เกิดผลกระทบต่อกัน   
   สัญลักษณ์ O แทนเมื่อตัวแปร i และตัวแปร j ไม่ทำให้เกิดผลกระทบต่อกัน  
   ขั้นตอนที่ 4 การพัฒนา reachability matrix โดยแปลงค่าจาก SSIM เพื่อนำไปสู่การแทนที่ด้วย
เลข 1 และ 0 และแสดงให้เห็นในรูปแบบเมทริกซ์ ซึ่งมีหลักเกณฑ์ดังนี้ 
   1) ถ้า SSIM ตัวแปร i,j คือ V ดังนั้น ใน reachability matrix ตัวแปร i,j กลายเป็น 1   
    และตัวแปร j,i กลายเป็น 0  
   2) ถ้า SSIM ตัวแปร i,j คือ A ดังนั้น ใน reachability matrix ตัวแปร i,j กลายเป็น 0   
    และตัวแปร j,i กลายเป็น 1 
   3) ถ้า SSIM ตัวแปร i,j คือ X ดังนั้น ใน reachability matrix ตัวแปร i,j กลายเป็น 1   
    และตัวแปร j,i กลายเป็น 1  
   4) ถ้า SSIM ตัวแปร i,j คือ O ดังนั้น ใน reachability matrix ตัวแปร i,j กลายเป็น 0   
    และ ตัวแปร j,i กลายเป็น 0 
  จากนั้นแปลงค่าจากรูปแบบเมทริกซ์ตามหลักเกณฑ์ ดังนี้ หากตัวแปรที่ 1 มีความสัมพันธ์กับตัวแปร       
ที่ 2 จากนั้นพบว่า ตัวแปรที่ 2 มีความสัมพันธ์กับตัวแปร 3 ดังนั้น ตัวแปรที่ 1 จึงต้องมีความสัมพันธ์กับตัวแปร          
ที่ 3 ด้วย โดยตัวแปรที่ถูกแปลงค่าจากเลข 0 เป็นแทนค่าด้วยเลข 1 
  ขั้นตอนที่ 5 การแบ่งระดับชั้นจาก reachability matrix การแบ่งลำดับชั้นเป็นการนำข้อมูลจาก
ขั้นตอนท่ี 3 มาสร้าง reachability set ประกอบด้วย ตัวแปรที่อยู่ในแถวแนวนอน antecedent set ประกอบด้วย
ตัวแปรที่อยู่ในแถวแนวตั้ง และ intersection set ประกอบด้วย ตัวแปรที่มีเหมือนกันใน reachability set และ 
antecedent set  ซึ่งถ้า reachability set  และ intersection set มีตัวแปรที่เหมือนกันจะจัดให้อยู่ในระดับบนสดุ 
(top level) ของลำดับชั้นใน จากนั้นตัดตัวแปรที่อยู่ในระดับบนสุดออก หลังจากนั้นทำขั้นตอนนี้ซ้ำเพื่อค้นหาตัว
แปรในลำดับช้ันต่อไป และทำซ้ำต่อไปจนกระทั้งไม่สามารถแยกลำดับชั้นได้อีก 
  ขั้นตอนท่ี 6 การพัฒนาโครงสร้างของความสัมพันธ์ (SSIM) เป็นแผนภาพลำดับช้ัน 
  ขั้นตอนท่ี 7 จากการพัฒนาโครงสร้างของความสัมพันธ์ (SSIM) ผู้วิจัยสามารถจำแนกกลุ่มของตัวแปร
ได้เป็น 4 กลุ่ม ได้แก่ กลุ่มที่ 1 ตัวแปรที่ไม่ส่งผล (autonomous factor) กลุ่มที่ 2 ตัวแปรตาม (dependent 
factor) กลุ่มที่ 3 ตัวแปรคั่นกลาง (linkage factor) และ กลุ่มที่ 4 ตัวแปรอิสระ (independent factor) 
  จากการเก็บรวมข้อมูลในขั้นตอนที่ 1 ถึงขั้นตอนที่ 5 พบว่า ระบุกำหนดองค์ประกอบปัจจัยที่ต้องการ
ศึกษา รวมทั้งสร้างความสัมพันธ์ของแต่ละประเด็นปัจจัย โดยการกำหนดปัจจัยและองค์ประกอบของงานวิจัยจาก
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การทบทวนวรรณกรรม ซึ่งผู้วิจัยได้จับคู่ความสัมพันธ์จะเป็นในลักษณะการเปรียบเทียบที่แต่ละคู่ความสัมพันธ์ของ
องค์ประกอบท้ัง 10 ตัวแปร ไป-กลับจนครบทุกคู่ความสัมพันธ์  ตัวแปร รวมทั้งสิ้น 90 ข้อคำถาม ดังตารางที่ 2 - 4 

ตารางที่ 2 ตารางแสดง structural self-interaction matrix (SSIM) 
  C1 C2 C3 C4 C5 C6 C7 C8 C9 C10 

C1 1 A X X O X X O X O 
C2   1 X X V X A A X A 
C3     1 V O X V V V O 
C4       1 O X V V V V 
C5         1 V O A O O 
C6           1 A A A A 
C7             1 O X O 
C8               1 V X 
C9                 1 A 
C10                   1 

 
ตารางที่ 3 ตารางแสดง Initial reachability matrix 

  C1 C2 C3 C4 C5 C6 C7 C8 C9 C10 
C1 1 0 1 1 0 1 1 0 1 0 
C2 1 1 1 1 1 1 0 0 1 0 
C3 1 1 1 1 0 1 1 1 1 0 
C4 1 1 0 1 0 1 1 1 1 1 
C5 0 0 0 0 1 1 0 0 0 0 
C6 1 1 1 1 0 1 0 0 0 0 
C7 1 1 0 0 0 1 1 0 1 0 
C8 0 1 0 0 1 1 0 1 1 1 
C9 1 1 0 0 0 1 1 0 1 0 
C10 0 1 0 0 0 1 0 1 1 1 

 

ตารางที่ 4 ตารางแสดง Final reachability matrix 
 C1 C2 C3 C4 C5 C6 C7 C8 C9 C10 Driving power 

C1 1 0 1 1 0 1 1 0 1 0 6 
C2 1 1 1 1 1 1 0 0 1 1 8 
C3 1 1 1 1 1 1 1 1 1 0 9 
C4 1 1 1 1 0 1 1 1 1 1 9 
C5 0 0 0 0 1 1 0 0 0 0 2 
C6 1 1 1 1 0 1 0 0 0 0 5 
C7 1 1 1 1 0 1 1 0 1 0 7 
C8 0 1 1 0 1 1 0 1 1 1 7 
C9 1 1 1 0 0 1 1 0 1 0 6 
C10 1 1 1 0 0 1 1 1 1 1 8 

Dependent Power 8 8 9 6 4 10 6 4 8 4 67 
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การแบ่งระดับชั้นจาก reachability matrix ซึ่งการแบ่งลำดับชั้นเป็นการนำข้อมูลจากตารางที่ 4 มาสร้าง 
reachability set ประกอบด้วย ตัวแปรที่อยู่ในแถวแนวนอน antecedent set ประกอบด้วย ตัวแปรที่อยู่ในแถว
แนวตั้ง และ intersection set ประกอบด้วย ตัวแปรที่มีเหมือนกันใน reachability set  และ antecedent set 
ซึ่งถ้า reachability set และ intersection set มีตัวแปรที่เหมือนกันจะจัดให้อยู่ในระดับบนสุด (top level) ของ
ลำดับชั้นใน ISM จากนั้นตัดตัวแปรที่ถูกกำหนดให้อยู่ในระดับบนสุดออก หลังจากนั้นทำขั้นตอนนี้ซ้ำเพื่อค้นหา            
ตัวแปรในลำดับชั้นต่อไป และทำซ้ำต่อไปเรื่อยๆ จนกระทั่งไม่สามารถแยกลำดับชั้นได้อีก ซึ่งผลการวิเคราะห์
สามารถแบ่งระดับช้ันเป็น 6 ระดับ ดังแสดงในตารางที่ 5 – 10 

 

ตารางที่ 5 ตารางแสดง Iterations-1 
Variable Reachability set Antecedence set Intersection set Level 

C1 1,3,4,6,7,9 1,2,3,4,6,7,9,10 1,3,4,6,7,9 I 
C2 1,2,3,4,5,6,9,10 2,3,4,6,7,8,9,10 2,3,4,6,9,10   
C3 1,2,3,4,5,6,7,8,9 1,2,3,4,6,7,8,9,10 1,2,3,4,6,7,8,9   
C4 1,2,3,4,6,7,8,9,10 1,2,3,4,6,7 1,2,3,4,6,7   
C5 5,6 2,3,5,8 5   
C6 1,2,3,4,6 1,2,3,4,5,6,7,8,9,10 1,2,3,4,6 I 
C7 1,2,3,4,6,7,9 1,3,4,7,9,10 1,3,4,7,9   
C8 2,3,5,6,8,9,10 3,4,8,10 3,8,10   
C9 1,2,3,6,7,9 1,2,3,4,7,8,9,10 1,2,3,7,9   
C10 1,2,3,6,7,8,9,10 2,4,8,10 2,8,10   

 
ตารางที่ 6 ตารางแสดง Iterations-2 

Variable Reachability set Antecedence set Intersection set Level 
C2 2,3,4,5,9,10 2,3,4,7,8,9,10 2,3,4,9,10   
C3 2,3,4,5,7,8,9 2,3,4,7,8,9,10 2,3,4,8,9   
C4 2,3,4,7,8,9,10 2,3,4,7 2,3,4,7   
C5 5 2,3,5,8 5 II 
C7 2,3,4,7,9 3,4,7,9,10 3,4,7,9   
C8 2,3,5,8,9,10 3,4,8,10 3,8,10   
C9 2,3,7,9 2,3,4,7,8,9,10 2,3,7,9 II 
C10 2,3,7,8,9,10 2,4,8,10 2,8,10   

 

ตารางที่ 7 ตารางแสดง Iterations-3 
Variable Reachability set Antecedence set Intersection set Level 

C2 2,3,4,10 2,3,4,7,8,10 2,3,4,10 III 
C3 2,3,4,7,8 2,3,4,7,8,10 2,3,4,7,8 III 
C4 2,3,4,7,8,10 2,3,4,7 2,3,4,7   
C7 2,3,4,7 3,4,7,10 3,4,7   
C8 2,3,8,10 3,4,8,10 3,8,10   
C10 2,3,7,8,10 2,4,8,10 2,8,10   
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ตารางที่ 8 ตารางแสดง Iterations-4 
Variable Reachability set Antecedence set Intersection set Level 

C4 4,7,8,10 4,7 4,7   
C7 4,7 4,7,10 4,7 IV 
C8 8,10 4,8,10 8,10 IV 
C10 7,8,10 4,8,10 8,10   

 
ตารางที่ 9 ตารางแสดง Iterations-5 

Variable Reachability set Antecedence set Intersection set Level 
C4 4,10 4 4   
C10 10 4,10 10 V 

 

ตารางที่ 10 ตารางแสดง Iterations-6 
Variable Reachability set Antecedence set Intersection set Level 

C4 4 4 4 VI 

 
ผลการวิจัย 
 งานวิจัยนี้ใช้วิธีการศึกษาโมเดลโครงสร้าง (ism) เพื่อทำการวิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่างองค์ประกอบ         
ตัวแปร โดยมีขั้นตอนการพัฒนาโครงสร้างความสัมพันธ์และการวิเคราะห์ข้อมูลโมเดลแสดงความสัมพันธ์ตามลำดับ
ช้ัน ดังนี ้  
 1) การพัฒนาโครงสร้างความสัมพันธ์ (structural self-interaction matrix : SSIM) ผู้วิจัยได้สร้างภาพ
โครงสร้างชั้นความสำคัญของแต่ละองค์ประกอบที่ส่งผลต่อกัน ดังรูปที่ 1 ซึ่งจากการแปลงแผนภาพที่อธิบายด้วย
สัญลักษณ์ตัวเลข (ชื่อตัวแปร) ในรูปที่ 1 พบว่า ลำดับชั้นที่ 1 ซึ่งอยู่ตำแหน่งบนสุด ได้แก่ ความเสี่ยงของข้อมูล
สารสนเทศโลจิสติกส์ (C1) ความเสี ่ยงของการบริหารจัดการองค์กร (C6) ลำดับชั้นที่ 2 ได้แก่ ความเสี ่ยงของ
สภาพแวดล้อม (C5) ความเสี่ยงของการถูกทุจริต (C9) ลำดับชั้นที่ 3 ได้แก่ ความเสี่ยงของประสิทธิภาพในการ
ดำเนินงาน (C2) ความเสี่ยงของการสูญเสียสินค้าระหว่างดำเนินงาน (C3) ลำดับชั้นที่ 4 ได้แก่ ความเสี่ยงของ        
ความปลอดภัย (C7) ความเสี่ยงของนโยบายของรัฐบาล (C8) ลำดับชั้นที่ 5 ได้แก่ ความเสี่ยงของเศรษฐกิจ (C10) 
ลำดับสุดท้าย ซึ่งเป็นช้ันใต้สุดของแผนภาพ ได้แก่ ความเสี่ยงของการเงิน (C4)  
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รูปที่ 1 โมเดลแสดงความสมัพันธ์ตามลำดับชั้น 
 

 2) การวิเคราะห์ข้อมูลโมเดลแสดงความสัมพันธ์ตามลำดับชั้นดังรูปที่ 1 ผู้วิจัยสามารถจำแนกกลุ่มของตัว
แปรได้เป็น 4 กลุ่ม คือ  
  กลุ่มที่ 1 ตัวแปรที่ไม่ส่งผลหรือเชื่อมโยงกับตัวแปรอื่นๆ (autonomous variable) ตัวแปรเหล่านี้
สามารถตัดออกจากโครงสร้างได้ เนื่องจากไม่มีความเชื่อมโยงกับตัวแปรอื่นๆ และไม่ส่งผลต่อโครงสร้างไมม่ีตัวแปรที่           
อยู่ในกลุ่มนี้  
  กลุ่มที่ 2 ตัวแปรตาม (dependent variable) เป็นกลุ่มที่ได้รับอิทธิพลอย่างมากจากโครงสร้าง 
ประกอบไปด้วย 2 ตัวแปร คือ ความเสี่ยงของข้อมูลสารสนเทศโลจิสติกส์ (C1) ความเสี่ยงของการบริหารจัดการ
องค์กร (C6)  
  กลุ ่มที ่ 3 ตัวแปรคั ่นกลาง (Mediator variable) เป็นตัวแปรที่ส ่งผลกระทบต่อตัวแปรอื ่นและ
ขณะเดียวกันก็สามารถได้รับผลกระทบจากตัวแปรอื่นได้ด้วย ประกอบไปด้วย 7 ตัวแปร คือ ความเสี ่ยงของ
สภาพแวดล้อม (C5) ความเสี่ยงของการถูกทุจริต (C9) ความเสี่ยงของประสิทธิภาพในการดำเนินงาน (C2) ความ
เสี่ยงของการสูญเสียสินค้าระหว่างดำเนินงาน (C3) ความเสี่ยงของความปลอดภัย (C7) ความเสี่ยงของนโยบายของ
รัฐบาล (C8) และ ความเสี่ยงของเศรษฐกิจ (C10) 
  กลุ่มที่ 4 ตัวแปรอิสระ (independent variable) เป็นตัวแปรแรกที่ส่งผลกระทบไปยังตัวแปรอื่นๆ           
ซึ่งเป็นตัวแปรที่มีความสำคัญ คือ ความเสี่ยงของการเงิน (C4) 
 
สรุปและอภิปรายผล 
 การประยุกต์ใช้โมเดลโครงสร้าง (ism) วิเคราะห์ความสัมพันธ์ของปัจจัยเสี่ยงที่มีอิทธิพลต่อผู้ประกอบการ
ที่ให้บริการด้านโลจิสติกส์ กรณีศึกษาท่าเรือบกขอนแก่น มีวัตถุประสงค์ในการวิจัยเพื่อศึกษาความสัมพันธ์ขอ ง            
ของปัจจัยเสี่ยงที่มีอิทธิพลต่อผู้ประกอบการที่ให้บริการด้านโลจิสติกส์ กรณีศึกษา ท่าเรือบกขอนแก่น โดยการ
ประยุกต์ใช้โมเดลโครงสร้าง (ism) ในการวิเคราะห์ข้อมูลความสัมพันธ์ที่ซับซ้อนของแต่ละองค์ประกอบ โดยมีผู้ให้
ข้อมูลหลัก คือ ผู้ประกอบการที่ให้บริการด้านโลจิสติกส์ที่มีส่วนได้ส่วนเสียที่เป็นผู้ให้ข้อมูลหลัก คือ จำนวน 5 คน 
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ซึ่งจากผลการศึกษา พบว่า ตัวแปรอิสระ คือ องค์ประกอบความเสี่ยงของการเงิน ซึ่งส่งผลต่อตัวแปรคั่นกลาง ได้แก่ 
องค์ประกอบความเสี่ยงของสภาพแวดล้อม ความเสี ่ยงของการถูกทุจริต ความเสี ่ยงของประสิทธิภาพในการ
ดำเนินงาน ความเสี่ยงของการสูญเสียสินค้าระหว่างดำเนินงาน ความเสี่ยงของความปลอดภัย ความเสี่ยงของ
นโยบายของรัฐบาล และความเสี่ยงของเศรษฐกิจ ซึ่งจากผลกระทบของตัวแปรอิสระและตัวแปรคั่นกลางนั้น ส่งผล
ต่อตัวแปรตามซึ่งประกอบไปด้วยองค์ประกอบ 2 ตัวแปร คือ ความเสี่ยงของข้อมูลสารสนเทศ โลจิสติกส์ ความเสี่ยง
ของในการบริหารจัดการองค์กร เช่น ความเสี่ยงของการเงิน ส่งผลต่อความเสี่ยงของประสิทธิภาพในการดำเนินการ 
และส่งผลต่อความเสี ่ยงของการบริหารจัดการองค์กร หมายถึง หากผู้ประกอบการที่ให้บริการด้านโลจิสติกส์                
ไม่สามารถสร้างความน่าเชื่อถือขององค์กรในด้านการจัดหาทุน และการบริหารการเงินขององค์กรได้ จะส่งผลต่อ
ความสามารถในการบริหารจัดองค์กรธุรกิจ ซึ่งเป็นไปในทิศทางเดียวกันกับ Kauf and Tłuczak (2018) ที่ได้สรุปใน
เรื่องของปัจจัยเสี่ยงไว้ว่า ในด้านของการลงทุนอสังหาริมทรัพย์และโลจิสติกส์ ได้แบ่งปัจจัยเสี่ยงออกเป็น 3 ช่วง คือ 
1) การลงทุน 2) การวางแผนการก่อสร้าง และ 3) การจัดการดำเนินงาน ซึ่งความเสี่ยงของการเงินมีความเกี่ยวข้อง
กับทั้ง 3 ช่วงของปัจจัยเสี่ยง เช่น ส่งผลให้ผู้ประกอบการที่ให้บริการด้านโลจิสติกส์ขาดความสามารถในการจัดหา
เงินทุน อันเป็นผลต่อการขาดความสามารถในการบริหารจัดการองค์กรธุรกิจ ดังนั้น จึงสรุปได้ว่าหากผู้ประกอบการ
ที่ให้บริการด้านโลจิสติกส์ไม่สามารถสร้างความน่าเชื่อถือขององค์กรในด้านการจัดหาทุน และการบริหารการเงิน
ขององค์กรได้ จะส่งผลต่อความสามารถในการบริหารจัดองค์กรธุรกิจ  (Fugate et al., 2010; Ojala & Çelebi, 
2015; Panayides & So, 2005)  
 
ข้อเสนอแนะ 
 ข้อเสนอแนะในการนำผลการวิจัยไปใช้ 
  ใช้เป็นแนวทางให้ผู้ประกอบการที่ให้บริการด้านโลจิสติกส์พร้อมรับกับปัจจัยเสี่ยงที่มีอิทธิพลต่อ 
ผู้ประกอบการที่ให้บริการด้านโลจิสติกส์ 
 ข้อเสนอแนะในการวิจัยคร้ังต่อไป 
  การนำข้อมูลปัจจัยเสี่ยงที่มีความสำคัญพัฒนาเป็นตัวแปรในการศึกษาการบริหารจัดการองค์กรของ
ผู้ประกอบการที่ให้บริการด้านโลจิสติกส์ต่อไป 
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